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Abstract 



The cross-shaft (22) encloses a metal torsion bar (23). This is fixed rigidly at one end (23a) on part of the second rail (6a), 
seat (2) and seat back bottom part (4) by a mechanical connection (25a). The bar is fixed at the far end (23b) at the second 
shaft and seat assembly with the bar joined by a second mechanical connection to the operating mechanism. The bar is 
joined to a second area of the assembly (1 1 ,4a, 5a) by a third connection (27) dimensioned to break under excessive torque. 
The control assembly and second connection lock the second bar end fast, using a torsion bar twisting under given torque 
load. A metal sleeve (24) round the bar (23) is fixed to the bar by first and third mechanical connections (25a,27) and is itself 
fixed on the second seat assembly (1 1,4,5) by a fourth connection proof against specified torque. 
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<g) Fahrzeugsitz mlt einer Dissipationsvorrichtung fur mechanlsche Energie 

Fahrzeugsitz mit wenigstens einem durch Schwenkbewe- 
gung einer ersten Anordnung (8c) gegen eine rweite 
Anordnung (11) urn eine horizontale QuerweJIe (22) elnstell- 
baren Bereich, wobei die QuerweJIe an der ersten Anord- 
nung froi drehbar ist und mit der zwelten Anordnung fest 
verbunden 1st und die Schwonkbewegung zwischen den 
zwei Anordnungen durch einen Steuermechanismus (33) 
gesperrt warden kann, der zwischen der ersten Anordnung 
und der Querwelle montiert 1st. Die Querwelle umfaSt einen 
Torsionsstab (23) mit einem ersten Ende (23a), das an der 
zweitan Anordnung befestigt 1st, und einem zweiten Ende- 
(23b), das mit dam Betatigungsmechanismus verbunden ist; 
auSerdem ist der Torsionsstab in der Nahe seines zweiten 
Endes mit der zweiten Anordnung uber eine bei einem StoS 
zerstorbaro mechanische Verbindung verbunden. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft Sitze fur Fahrzeuge, insbeson- 
dere Kraftfahrzeuge, die wenigstens einen Bereich urn- 
fassen, der durch Schwenkbewegung einer ersten gegen 5 
eine zweite Anordnung um eine horizontale Querwelle 
einstellbar ist, wobei diese Querwelle an der ersten An- 
ordnung frei drehbar ist und mit der zweiten Anordnung 
fest verbunden ist, und die Schwenkbewegung der zwei 
Anordnungen gegeneinander nach dem Einstellen mit 10 
Hilfe eines Steuermechanismus verriegelt wird, der zwi- 
schen wenigstens einem Bereich der ersten Anordnung 
und der Querwelle montiert ist. 

Bei einem solchen Fahrzeugsitz muB der Steuerme- 
chanismus, mit dem die Relativposition der zwei Anord- 15 
nungen nach dem Einstellen verriegelt werden kann, so 
dimensioniert sein, daB er auBerst fest ist, damit er die 
StoBe aushalten kann, die bei eventuellen Unfallen des 
Fahrzeugs, insbesondere bei frontalen StoBen, erzeugt 
werden. 20 

Daraus ergibt sich zunachst, daB dieser Steuermecha- 
nismus relativ schwer und kostspielig ist. 

AuBerdem wird dadurch die StoBenergie vollstandig 
auf die auf dem Sitz sitzende Person iibertragen, so daB 
diese Gefahr lauft, durch die Gewalt des StoBes verletzt 25 
zu werden. 

AuBerdem kann die Person auf dem Sitz verletzt wer- 
den, wenn trotz der getroffenen VorbeugungsmaBnah- 
men der Steuermechanismus oder ein anderes Element 
bei einem StoB nachgibt, da dann die Bewegung des 30 
Sitzes unkontrolliert ist 

Aufgabe der Erfindung ist insbesondere, diesen Nach- 
teilen zu begegnen. 

Zu diesem Zweck ist erfindungsgemaB ein Fahrzeug- 
sitz der betreffenden Art im wesentlichen dadurch ge- 35 
kennzeichnet, daB die Querrille einen metallischen Tor- 
sionsstab umfaBt, der sich in Langsrichtung zwischen 
einerseits einem ersten Ende, das starr an wenigstens 
einem Bereich der zweiten Anordnung uber eine erste 
mechanische Verbindung befestigt ist, und andererseits 40 
einem zweiten Ende erstreckt, in dessen Nahe der Tor- 
sionsstab uber eine zweite mechanische Verbindung 
starr mit dem Steuermechanismus verbunden ist, wobei 
der Torsionsstab ferner in der Nahe seines zweiten En- 
des starr mit wenigstens einem Bereich der zweiten An- 45 
ordnung durch eine dritte mechanische Verbindung ver- 
bunden ist, die so bemessen ist, daB sie bricht, wenn ein 
vorgegebenes Drehmoment aufgrund eines vom Fahr- 
zeug erfahrenen heftigen StoBes zwischen der ersten 
und der zweiten Anordnung wirkt, wobei die erste me- 50 
chanische Verbindung so bemessen ist, daB sie bei Ein- 
wirkung dieses vorgegebenen Drehmoments nicht 
bricht, und der Steuermechanismus sowie die zweite 
mechanische Verbindung eingerichtet sind, um dann das 
zweite Ende des Torsionsstabs blockiert zu halten und 55 
dieser Torsionsstab so bemessen ist, daB er sich unter 
Einwirkung des vorgegebenen Drehmoments verwin- 
det 

Die Energie des StoBes wird so wenigstens teilweise 
vom Torsionsstab absorbiert, der sich elastisch und/ 60 
oder plastisch verformt 

Auf diese Weise erfahrt die Person auf dem Sitz bei 
einem Unfail einen weniger starken StoB als bei vorbe- 
kannten Sitzen, und die durch den StoB verursachte 
Verformung bleibt unter Kontrolle und fuhrt zu keiner 55 
Verletzungsgefahr fur die Person. 

AuBerdem wird aufgrund dieser Vorkehrungen der 
StoB in abgeschwachter Form auf den Steuermechanis- 



mus ubertragen, der deshalb weniger fest und damit 
weniger kostspielig und leichter als bei vorbekannten 
Sitzen sein kann. 

Bei bevorzugten Ausgestaltung n werden ferner ein 
oder mehrere der folgenden Vorkehrungen getroffen: 

— Der Torsionsstab ist von einer MetaUhulse um- 
geben, die an diesem Torsionsstab uber die erste 
und die dritte mechanische Verbindung befestigt ist 
und die ihrerseits an der zweiten Anordnung uber 
wenigstens eine vierte mechanische Verbindung 
starr befestigt ist, die in der Lage ist, dem vorgege- 
benen Drehmoment standzuhalten; 

— die dritte mechanische Verbindung ist durch we- 
nigstens eine radiale Rippe und wenigstens eine 
komplementare radiale Riile gebildet,die die Rippe 
aufnimmt, wobei die Rippe und die Rille jeweils mit 
dem Torsionsstab bzw. der zweiten Anordnung fest 
verbunden sind und jede Rippe so vorgesehen ist, 
daB sie bei Einwirkung des genannten vorgegebe- 
nen Drehmoments bricht ; 

— bei einem frontalen StoB des Fahrzeugs wirkt 
ein Drehmoment zwischen der ersten und der zwei- 
ten Anordnung in einer vorgegebenen Drehrich- 
tung, wobei der Sitz ferner Mittel zum Verhindern 
der Torsion des Torsionsstabs in einer dieser vor- 
gegebenen Drehrichtung entgegengesetzten Dreh- 
richtung umfaBt; 

— die Mittel zum Verhindern der Torsion des Tor- 
sionsstabs in Gegenrichtung zur vorgegebenen 
Drehrichtung umfassen eine um den Torsionsstab 
zentrierte, kreisformige Zahnung, die mit wenig- 
stens einer elastischen Lamelle zusammenwirkt, 
wobei die Zahnung und die elastische Lamelle je- 
weils mit dem Torsionsstab bzw. der zweiten An- 
ordnung fest verbunden sind, die elastische Lamelle 
auf die Zahnung zu beaufschlagt ist und diese Zah- 
nung eine Reihe von Zahnen aufweist, die jeweils 
einerseits mit einer Nockenflache, an der die elasti- 
sche Lamelle bei einer Torsion des Torsionsstabs in 
der obengenannten vorgegebenen Drehrichtung 
gleitet, und andererseits einer Anschlagflache ver- 
sehen sind, die die elastische Lamelle blockiert, 
wenn der Torsionsstab auf Torsion in Gegenrich- 
tung zur vorgegebenen Drehrichtung beansprucht 
wird; 

— der Sitz umfaBt eine Sitzflache, die den genann- 
ten einstellbaren Bereich bildet, wobei diese Sitz- 
flache eine Bewehrung umfaBt, die von wenigstens 
einem Paar von Kippstangen getragen ist, wobei 
die Bewehrung die erste und das Paar Kippstangen 
die zweite Anordnung bildet; 

— der Sitz umfaBt eine Sitzflache, die den genann- 
ten einstellbaren Bereich bildet, wobei diese Sitz- 
flache eine Bewehrung umfaBt, die von wenigstens 
einem Paar von Kippstangen getragen ist, die ihrer- 
seits schwenkbar in bezug zu einem Paar von Tra- 
gern montiert sind, die zur Befestigung am Boden 
des Fahrzeugs vorgesehen sind, wobei die Beweh- 
rung und das Paar von Kippstangen die erste und 
das Paar von Tragern die zweite Anordnung bil- 
den; 

— der Sitz umfaBt eine Sitzflache und eine Rucken- 
lehne, die den genannten einstellbaren Bereich bil- 
det, wobei die Sitzflache und die Ruckenlehne je- 
weils eine starre Bewehrung umfassen, die die erste 
bzw. die zweite Anordnung bilden; 

— der Sitz umfaBt eine Ruckenlehne, die ihrerseits 
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ein an einem Unterteil schwenkbar montiertes 
Oberteil umfaBt, wobei das Oberteil den genannten 
einstelibaren Bereich bildet, das Oberteil und das 
Unterteil jeweils eine Bewehrung umfassen und die 
Bewehrungen des Oberteils und des Unterteils je- 
weils die erste bzw. die zweite Anordnung bilden; 
— ein Sicherheitsgurt ist im oberen Bereich der 
Ruckenlehne befestigt 



Andere Merkmale, Aufgaben und Vorteile der Erfin- 
dung ergeben sich aus der nachfolgenden genauen Be- 
schreibung von mehreren ihrer Ausgestaltungen, die mit 
Bezug auf die beigefugten Zeichnungen als nichtein- 
schrankende Beispiele angegeben werden. 

Es zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Beispiels 
fur einen erfindungsgemaBen Fahrzeugsitz mit ein oder 
mehreren Dissipationsvorrichtungen fur mechanische 
Energie, 

Fig. 2 einen Teillangsschnitt durch eine Dissipations- 
vorrichtung fur mechanische Energie, die in dem Sitz 
aus Fig. 1 verwendet werden kann, 

Fig. 3 einen Schnitt entlang der Linie III-III aus Fig. 2, 

Fig. 4 eine DetaildarsteJlung, die eine Rucksprungs- 
perrvorrichtung in teilweise demontiertem Zustand 
zeigt, mit der die Vorrichtung aus Fig. 2 und 3 auf 
Wunsch ausgestattet sein kann, 

Fig. 5 eine schematische Darstellung eines ersten He- 
bemechanismus, mit dem der Sitz aus Fig. 1 ausgestattet 
sein kann, wobei dieser Hebemechanismus mit einer 
Dissipationsvorrichtung fur mechanische Energie, wie 
in Fig. 2 bis 4 gezeigt, versehen ist, 

Fig. 6 einen Teilschnitt entlang der Linie VI- VI aus 
Fig. 5, 

Fig. 7 eine schematische Darstellung eines anderen 
Hebemechanismus, mit dem der Sitz aus Fig. 1 ausge- 
stattet sein kann, wobei dieser Mechanismus mit einer 
Energiedissipationsvorrichtung der in den Fig. 2 bis 4 
gezeigten Art versehen ist, 

Fig. 8 einen Teilschnitt entlang der Linie VIII- VIII aus 
Fig. 7, und 

Fig. 9 einen schematischen Teilschnitt der Ruckenleh- 
ne des Sitzes aus Fig. 1, wenn diese Ruckenlehne mit 
zwei Energiedissipationsvorrichtungen der in den Fig. 2 
bis 4 gezeigten Art versehen ist 

In den verschiedenen Figuren sind gleiche Bezugszei- 
chen fur identische oder ahnliche Elemente verwendet 

In Fig. 1 ist ein Vordersitz 1 eines Kraftfahrzeugs 
gezeigt, der einerseits eine Sitzflache 2 und andererseits 
eine Ruckenlehne 3 umfaBt, die ihrerseits in ein Unter- 
teil 4 und ein Oberteil 5 unterteilt ist 

Die Sitzflache 2 des Sitzes ist an den beweglichen 
Bereichen 6b von zwei Schienen 6 montiert, deren feste 
Bereiche 6a am Boden 7 des Fahrzeugs befestigt sind. 
Diese Schienen 6 ermoglichen ein Gleiten des gesamten 
Sitzes nach vorn oder nach hinten in der durch den 
Doppelpfeil 8 dargestellten Langsrichtung. 

Der Sitz 2 ist an den Schienen 6 uber einen Hebeme- 
chanismus 9 montiert, der z. B. zwei vordere Kippstan- 
gen 10 und zwei hintere Kippstangen 11 umfassen kann. 

Die unteren Enden der Kippstangen 10 und 11 sind an 
den Schienen 6 urn zur Langsrichtung 8 senkrechte, ho- 
rizontal Querachsen 10a schwenkbar montiert 

Entsprechend sind die oberen Enden der Kippstangen 
10, 11 an der Bewehrung der Sitzflache 2 um zur Langs- 
richtung 8 senkrechte, horizontale Querachsen 10b, lib 
schwenkbar montiert. 

Indem man die Kippstangen 10, 1 1 um ihre jeweiligen 



Achsen schwenkt erhalt man eine Verschiebung der 
Sitzflache, insbesondere vertikal in Richtung des Dop- 
pelpfeiis 1Z 

AuBerdern ist die gesamte Ruckenlehne 3 an der Sitz- 
5 flache 2 um eine horizontale Querachse 14 schwenkbar 
montiert, die auf der Langsrichtung 8 senkrecht steht, so 
daB die Ruckenlehne 3 in Richtung des Doppelpfeils 15 
gedreht werden kann. 

Ferner ist bei dem betrachteten Beispiel das Oberteil 
io 5 der Ruckenlehne am Unterteil 4 der Ruckenlehne um 
eine horizontale Querachse 16 schwenkbar montiert, die 
auf der Langsrichtung 8 senkrecht steht, so daB das 
Oberteil 5 in Richtung des Doppelpfeils 17 drehbar ist 
SchlieBIich kann gegebenenfalls der Sitz 1 mit einem 
15 sog. "eingebauten" Sicherheitsgurt 18 versehen sein, d. h. 
einem Sicherheitsgurt, dessen drei Befestigungspunkte 
19, 20, 21 fest mit dem Sitz verbunden sind: Die Befesti- 
gungspunkte 19 und 20 sind mit der Sitzflache 2 verbun- 
den und der Befestigungspunkt 21, der im aligemeinen 
20 einem Gurtaufroller entspricht ist mit dem Oberteil 5 
der Ruckenlehne oder zumindest dem oberen Bereich 
der Ruckenlehne 3 verbunden. 

Eyentuell konnte der Sicherheitsgurt 18 auch nur 
zwei oder sogar nur einen einzigen mit dem Sitz verbun- 
25 denen Befestigungspunkt, z. B. den oberen Befesti- 
gungspunkt 21, aufweisen. 

^ Um bei einem Unfail wenigstens einen Teil der durch 
einen StoB, insbesondere einen frontalen StoB, vom 
Fahrzeug aufgenommenen Energie zu dissipieren, sind 
30 ein oder mehrere der Schwenkachsen 10a, 10b, 11a, lib, 
14, 16 mit einer Energiedissipationsvorrichtung der in 
den Fig, 2 bis 4 gezeigten Art ausgeriistet 

Die betreffende Energiedissipationsvorrichtung be- 
steht im wesentlichen aus einer Querwelle 22, die sich 
35 von einer Seite des Sitzes zur anderen erstreckt und 
eine der obengenannten Schwenkachsen verkorpert 
Diese Querwelle 22 umfaBt: 



40 



45 



50 



— einen inneren Torsionsstab 23 aus Stahl, der sich 
in Langsrichtung zwischen einem ersten und einem 
zweiten Ende 23a bzw. 23b erstreckt, 

— eine Hulse 24 aus Stahl, die den Torsionsstab 
umgibt und sich in Langsrichtung zwischen einem 
ersten und einem zweiten Ende 24a bzw. 24b, je- 
weils in der Nahe des ersten bzw. zweiten Endes 
des Torsionsstabs 23, erstreckt, 

— und zwei Ringe 25, 26 aus Stahl, die zwischen 
dem Torsionsstab 23 und der Hulse 24 jeweils an 
den ersten bzw. zweiten Enden der Hulse und des 
Torsionsstabs angeordnet sind. 



Der Ring 25 ist bei 25a bzw. 25b sowohl mit dem 
Torsionsstab als auch der Hulse 24 verschweiBt, wohin- 
gegen der Ring 26 mit der Hulse 24 bei 26a verschweiBt 
55 ist, mit dem Torsionsstab 23 aber uber eine zerstorbare 
Verbindung verbunden ist 

Diese zerstorbare Verbindung ist so bemessen, daB 
sie bricht, wenn ein vorgegebenes Drehmoment zwi- 
schen der Hulse 24 und dem zweiten Ende 23b des Tor- 
60 sionsstabs wirkt und dann eine relative Drehung zwi- 
schen dem zweiten Ende 23b des Torsionsstabs und der 
Hulse 24 ermoglicht 

Bei dem in den Fig. 2 und 3 gezeigten besonderen 
Beispiel ist die zerstorbare Verbindung aus axialen Rip- 
65 pen 27 gebildet ist, die mit dem Torsionsstab fest ver- 
bunden sind und von diesem Torsionsstab aus radial 
verlaufen, wobei diese axialen Rippen 27 in komplemen- 
tare Rillen eingreifen, die in der Innenoberfiache des 
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Rings 26 gebildet sind 

AuBerdem ist bei alien Figuren die Welle 22 frei dreh- 
bar urn eine zum Sitz 1 gehorende erste Anordnung, und 
die Hulse 24 ist mit einer zum Sitz 1 gehorenden zweiten 
Anordnung fest verbunden, die an der ersten Anord- 
nung um die durch die Welle 22 verkorperte Achse 
schwenkbar montiert ist 

Ein Steuermechanismus ist am zweiten Ende 23b des 
Torsionsstabs befestigt, um die Welle 22 zumindest nach 
dem Einstellen in bezug auf die erste Anordnung dreh- 
fest zu halten. 

Dieser Steuermechanismus kann sein: 

— ein manueller oder motorisierter Betatigungs- 
mechanismus, der irreversibel ist, d k, der in der 
Lage ist, ein Drehmoment von einem Eingangsor- 
gan zum Torsionsstab 23 zu ubertragen, aber nicht 
zuruck, oder 

— ein Verriegelungsmechanismus, mit dem nach 
Einstellen der zweiten Anordnung in bezug zur er- 
sten Anordnung die Drehung der WeUe 22 in bezug 
zur ersten Anordnung einfach blockiert werden 
kann. 

Wenn eine Person auf dem Sitz sitzt und das Fahr- 
zeug bei einem Unfall einen heftigen StoB, z. B. einen 
frontalen StoB erfahrt, und insbesondere (aber nicht 
nur) wenn der Sicherheitsgurt 18 ein eingebauter Si- 
cherheitsgurt ist, d. wenn er wenigstens einen mit 
dem Sitz verbundenen Befestigungspunkt umfaBt, dann 
fiihrt der StoB zum Wirken eines Drehmoments zwi- 
schen der ersten und der zweiten Anordnung um die 
durch die Welle 22 verkorperte Achse, das groBer ist als 
das vorgegebene Drehmoment und das zum Brechen 
der Rippen 27 f uhrt. 

Die mechanischen Verbindungen zwischen dem Ring 
25 und dem Torsionsstab 23, zwischen dem Ring 25 und 
der Hulse 24, zwischen dem Ring 26 und der Hulse 24, 
zwischen der Hulse 24 und der zweiten Anordnung, zwi- 
schen dem zweiten Ende 23b des Torsionsstabs und dem 
Steuermechanismus sowie zwischen dem Steuermecha- 
nismus und der ersten Anordnung sind so bemessen, daB 
sie einem deutlich groBeren als dem vorgegebenen 
Drehmoment standhalten, so daB diese mechanischen 
Verbindungen nicht brechen. Auch der Steuermechanis- 
mus ist seinerseits so bemessen, daB er nicht vor dem 
Brechen der Rippen 27 bricht 

Auf diese Weise verformt sich bei diesem StoB der 
Torsionsstab 23 elastisch und/oder plastisch und nimmt 
dabei wenigstens einen Teil der mechanischen Energie 
des StoBes auf, was die Wirkung des StoBes auf die 
Person auf dem Sitz verringerL 

AuBerdem konnen bei einer vorteilhaften Ausgestal- 
tung Mittel vorgesehen werden, die eine Torsion des 
Torsionsstabs ausschlieBlich in einer als erste Drehrich- 
tung bezeichneten vorgegebenen Drehrichtung ermdg- 
lichen, die insbesondere der Torsionsrichtung des Tor- 
sionsstabs bei einem frontalen StoB des Fahrzeugs ent- 
spricht: Auf diese Weise wird vermieden, daB der Tor- 
sionsstab 23 am Ende des StoBes einen eiasuschen 
Rucksprung des Sitzes bewirkt 

Die betreffenden Mittel bestehen ailgemein aus ei- 
nem Sperrklinkensystem, das zwischen der zweiten An- 
ordnung und dem Torsionsstab 23 angeordnet ist 

Ein solches Sperrklinkensystem ist in Fig. 4 beispiel- 
haft gezeigt. 

In dieser Figur weist der Ring 26 an seiner zum AuBe- 
ren der Welle 22 orientierten Axialflach eine umlaufen- 
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de Zahnung 28 auf, die mit elastischen LameUen 29 aus 
Metall oder anderem Material zusammenwirken, die 
von einem mit dem Torsionsstab 23 fest verbundenen 
Kragen 30 ausgehen. 
5 Die Metallamellen 29 sind an einer Axialfiache des 
Kragens 30 angeordnet, die zur Zahnung 28 hin orien- 
tiert ist, und die Metallamellen 29 sind entsprechend der 
Zahnung 28 angeordnet 

Die Lamellen 29 erstrecken sich jeweils im wesentli- 

io chen in Umfangsrichtung und schrag auf die Zahnung 28 
zu. Genauer gesagt erstreckt sich jede Lamelle 29 von 
ihrer mit dem Kragen 30 fest verbundenen Basis aus zu 
ihrem freien Ende in einer Richtung, die einer zweiten, 
der obengenannten ersten Drehrichtung entgegenge- 

15 setzten Drehrichtung entspricht 

Wenn die Welle 22 montiert ist, ist der Kragen 30 im 
wesentlichen in Kontakt mit dem Ring 26 angeordnet, 
so daB die Metallamellen 29 gegen die Zahnung 28 ge- 
druckt werden und mit dieser zusammenwirken. 

20 Um die Drehung des Torsionsstabs 23 in einer einzi- 
gen Richtung zu ermoglichen, weist jeder Zahn der Zah- 
nung 28 eine Nockenflache 31, die in bezug auf die 
Metallamellen 29 schwach geneigt ist, und eine An- 
schlagflache 32 auf, die in bezug auf die Metallamellen 

25 29 stark geneigt ist und z. B. im wesendichen orthoradial 
verlauft 

Wenn nach dem Brechen der Rippen 27 der Torsions- 
stab 23 eine Torsion in der ersten Drehrichtung erfahrt, 
gleiten so die Metallamellen 29 an den Nockenflachen 

30 30, doch am Ende dieser Bewegung werden die Metall- 
amellen 29 von den Anschlagflachen 31 zuruckgehalten 
und so eine Ruckbewegung des Torsionsstabs in der 
zweiten Drehrichtung verhindert. 

Im folgenden werden einige mogliche Anwendungen 

35 der oben beschriebenen Energiedissipationsvorrichtung 
beschrieben. 

Bei der in den Fig. 5 und 6 gezeigten Ausgestaltung 
ist die untere Schwenkachse 11a der hinteren Kippstan- 
gen 11 des Hebemechanismus 9 mit der Energiedissipa- 
40 tionsvorrichtung ausgestattet 

Bei dieser Ausgestaltung ist die genannte erste An- 
ordnung gebildet durch die beweglichen Teile 6b der 
Schienen 6, wobei diese beweglichen Teile 6b jeweils 
einen FuB 6c aufweisen, an dem die Welle 22 frei dreh- 
45 bar ist und die genannte zweite Anordnung ist gebildet 
durch die zwei hinteren Kippstangen 11, die bei 24c mit 
der Hulse 24 der Welle 22 verschweiBt sind 

Der genannte Steuermechanismus ist hier gebildet 
durch eine Vorrichtung mit einem Handgriff 33, der von 
50 einem Benutzer des Sitzes betatigt werden kann, um die 
Bewegung der Sitzflache 2 nach oben oder nach unten 
zu steuern. 

Diese Vorrichtung umfaBt einen Handgriff 34, der 
einen unumkehrbaren Untersetzungsmechanismus 35 
55 direkt oder uber ein Sperrklinkensystem, wie z. B. in der 
franz. Patentanmeldung Nr. 94 03421 beschrieben, an- 
treibt 

Dem Fachmann sind zahlreiche Beispiele fur unum- 
kehrbare Untersetzungsmechanismen bekannt, (siehe 
60 2.B. unter anderem die Druckschrift FR-A-2 462 298), 
so daB der Mechanismus 35 hier nicht detailliert be- 
schrieben wird. Es genugt, anzugeben, daB dieser Me- 
chanismus 35 umfaBt: 

65 — einen durch den Handgriff 34 betatigten drehba- 
ren Eingangsflansch 36, 

— einen mit einem der BefesrigungsfuBe 6c fest 
verbundenen festen Flansch 37, . 
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— ein Ausgangsorgan (in den Zeichnungen nicht 
sichtbar), das mit dem zweiten Ende 23b des Tor- 
sionsstabs uber die zweite mechanische Verbin- 
dung (z. B. eine Verbindung durch axiales Inein- 
anderstecken eines quadratischen Endes des Tor- 5 
sionsstabs und einer komplementaren quadrati- 
schen Aussparung des Ausgangsorgans des Mecha- 
nismus 35) verbunden ist 



8 



Bei der Ausgestaltung der Fig. 7 und 8 ist die obere 10 
Schwenkachse lib der zurn Hebemechanismus 9 gehd- 
renden hinteren Kippstangen 11 mit der Energiedissipa- 
tionsvorrichtung ausgestattet 

Bei dieser Ausgestaltung besteht die erste Anordnung 
aus der Bewehrung 2a des Sitzes 2 und die zweite An- 15 
ordnung aus den hinteren Kippstangen 11, die bei 24c 
mit der Hulse 24 der Welle 22 verschweiBt sind. 

AuBerdem ist bei dem dargestellten Beispiel der Steu- 
ermechanisrnus ein Verriegelungsmechanismus 38, der 
es lediglich ermoglicht, die Kippstangen 11 zu blockie- 20 
ren oder freizugeben. 

Die Einsteilung der Hone des Sitzes wird vom Benut- 
zer durch direktes Einwirken auf die Sitzflache vorge- 
nommen, wie aus dem Stand der Technik gut bekannt 
ist: Urn die Sitzflache abzusenken, druckt der Benutzer 25 
mit seinem gesamten Gewicht auf diese Sitzflache, und 
um sie anzuheben, verringert er sein Gewicht auf dieser 
Sitzflache, so daB die Sitzflache sich unter Wirkung von 
zwei Kompensationsfedern 39 aufwartsbewegt, die z. B. 
auf die hinteren Kippstangen 11 einwirken. 30 

Beim betrachteten Beispiei umfaBt der Verriege- 
lungsmechanismus 38 an einer Seite des Sitzes: 

— einen gezahnten Kreissektor 40, der um die 
Schwenkachse lib zentriert ist und der mit einer 35 
der hinteren Kippstangen 11 und dem zweiten En- 
de 23b des Torsionsstabs (durch SchweiBen, Stek- 
ken oder anderes) fest verbunden ist, wobei der 
gezahnte Kreissektor die Form einer starren verti- 
kalen Metallplatte mit einer radialen Zahnung 41 40 
hat, 

— einen gezahnten Riegel 42, der an der Beweh- 
rung 2a der Sitzflache zwischen einer Verriege- 
Iungsposition, in der er mit der Zahnung 41 zusam- 
menwirkt, um den Hebemechanismus zu blockie- 45 
ren, und einer zuruckgezogenen Position schwenk- 
bar ist, in der er nicht mit dem gezahnten Sektor 40 
zusammenwirkt, 

— einen Nocken 43, der an der Bewehrung 2a der 
Sitzflache schwenkbar montiert ist und durch eine 50 
Feder 44 in eine Position beaufschiagt wird, in der 
er auf den gezahnten Riegel 42 druckt, um diesen in 
seine Blockierposition zu bringen, 

— und einen Handgriff 45, der mit dem Nocken 43 
uber ein Seil oder Drahtseil 46 verbunden ist, so 55 
daB der Nocken 43 vom Riegel 42 beabstandet ist 
und diesen seine zuruckgezogene Position einneh- 
men laBt, wenn der Griff 45 vom Benutzer des Sit- 
zes betatigt wird. 

Bei der in Fig. 9 gezeigten Ausgestaltung sind die 
Achsen 14 und 16, die die Einsteilung des Unterteils 4 
bzw. des Oberteils 5 der Riickenlehne ermoglichen, bei- 
de mit einer Energiedissipationsvorrichtung ausgeru- 
stet ' 1 65 

Bei dieser Energiedissipationsvorrichtung ist der mit 
dem zweiten Ende 23b des Torsionsstabs verbundene 
Steuermechanismus ein durch einen Knopf (Griff) 47 



betatigter unumkehrbarer Untersetzungsmechanismus. 
Der Untersetzungsmechanismus kann ein dem Fach- 
mann wohlbekannter herkommlicher Gelenkmechanis- 
mus sein (siehe unter anderem die Druckschrift EP- 
A-0 505 229). 

Bei der Energiedissipationsvorrichtung an der 
Schwenkachse 14 ist die genannte erste Anordnung 
durch die Bewehrung 2a der Sitzflache und die genannte 
zweite durch die Bewehrung 4a des Unterteils der Riik- 
kenlehne gebildet, die bei 24c mit der Hulse 24 der 
entsprechenden Welle 22 verschweiBt ist, und der feste 
Flansch 37 des entsprechenden Gelenkmechanismus 
35a 1st an der Bewehrung 4a des Unterteils der Rucken- 
lehne befestigt 

Bei der Energiedissipationsvorrichtung an der 
Schwenkachse 16 ist die genannte erste Anordnung 
durch die Bewehrung 4a des Unterteils der Riickenleh- 
ne und die genannte zweite Anordnung durch die Be- 
wehrung 5a des Oberteils der Ruckenlehne gebildet, die 
bei 24c mit der Hulse 24 der entsprechenden Welle 22 
verschweiBt ist, und der feste Flansch 37 des entspre- 
chenden Gelenkmechanismus 35a ist an der Bewehrun* 
2a der Sitzflache befestigt 

Wie sich unter anderem bereits aus dem Gesagten 
ergibt, ist die Erfmdung selbstverstandlich nicht auf die 
beschnebenen Ausfiihrungsbeispiele beschrankt, sie 
umfaBt vielmehr alle Varianten, insbesondere jene, bei 
denen: 

- die auBere Hulse 24 der Welle 22 fortgelassen ist 
und der Torsionsstab 23 direkt in der Nahe seines 
ersten Endes mit einem Bereich der zweiten An- 
ordnung und in der Nahe seines zweiten Endes mit 
einem Bereich der zweiten Anordnung uber die 
zerstorbare mechanische Verbindung verbunden 
ist, 

- die Zahnung 28 radial ist und die Lamellen 29 um 
die Zahnung 28 herum angeordnet sind, 

- die Riickenlehne 3 durchgehend ist und keine 
Schwenkachse 16 aufweist, 

der Sitz gleichzeitig wenigstens eine Energiedis- 
sipationsvorrichtung an einer der Schwenkachsen 
der Kippstangen des Hebemechanismus 9 und we- 
nigstens eine Energiedissipationsvorrichtung an 
wenigstens einer der Achsen 14 und 16 aufweist, 

- der Sitz eine einzige Energiedissipationsvorrich- 
tung an einer der Schwenkachsen der Kippstangen 
des Hebemechanismus 9 oder ein oder zwei weite- 
re Energiedissipationsvorrichtungen an einer oder 
zweien der Achsen 14 und 16 aufweist, 

- bei der Ausgestaltung der Fig. 5 und 6 der Un- 
tersetzungsmechanismus 35 von Hand durch eine 
andere Steuerung als den Griff 34 oder automatisch 
durch einen Motor gesteuert wird, 

- bei derselben Ausgestaltung aus Fig. 5 und 6 der 
Steuermechanismus ein Mechanismus ist, der ein- 
fach nur das Blockieren oder Freigeben des Hebe- 
mechanismus 9 ermoglicht, wobei Kompensations- 
federn entsprechend den Federn 39 aus Fig. 9 vor- 
gesehen sind, 

- bei der Ausgestaltung aus Fig. 7 und 8 der Ver- 
riegelungsmechanismus 38 durch einen anderen 
Verriegelungsmechanismus oder durch einen Steu- 
ermechanismus ersetzt ist, der die Bewegung der 
hinteren Kippstangen 11 positiv antreibt, wobei 
dieser Betatigungsmechanismus manuell oder au- 
tomatisch durch einen Motor gesteuert sein kann, 
wobei dann die Kompensationsfedern 39 im allge- 
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meinen fortgelassen sind, 

— elne der Achsen 10a, 10b der vorderen Kippstan- 
gen 10 mit dem Steuermechanismus des Hebeme- 
chanismus 9 ausgestattet ist, wobei die Energiedis- 
sipationsvorrichtung an der betreffenden 5 
Schwenkachse vorgesehen ist, 

— und bei der Ausgestaltung aus Fig. 10 die Me- 
chanismen 35a durch Verriegelungsmechanismen 
erset2t sind, die einfach nur eine Blockierung oder 
Freigabe des Unterteils oder Oberteils der Rucken- 10 
lehne ermoglichen. 

Patentanspruche 

1. Fahrzeugsitz mit wenigstens einem durch 15 
Schwenkbewegung einer ersten Anordnung (6b; 
2a; 4a) gegen eine zweite Anordnung (11; 4a; 5a) 
urn eine horizontale Querweile (22) einstellbaren 
Bereich (2; 4; 5), wobei die Querwelie an der ersten 
Anordnung frei drehbar ist und mit der zweiten 20 
Anordnung fest verbunden ist und die Schwenkbe- 
wegung der zwei Anordnungen gegeneinander 
nach dem Einsteilen mit Hilfe eines Steuermecha- 
nismus (33; 38; 35) verriegelt wird, der zwischen 
wenigstens einem Bereich der ersten Anordnung 25 
und der Querweile montiert ist, dadurch gekenn- 

z ichnet, daB die Querwelie (22) einen metallischen 
Torsionsstab (23) umfaBt, der sich in Langsrichtung 
zwischen einerseits einem ersten Ende (23a), das 
starr an wenigstens einem Bereich der zweiten An- 30 
ordnung (6b; 2a; 4a) uber eine erste mechanische 
Verbindung (25a) befestigt ist, und andererseits ei- 
nem zweiten Ende (23b) erstreckt, in dessen Nahe 
der Torsionsstab starr mit dem Betatigungsmecha- 
nismus (33; 38; 35) uber eine zweite mechanische 35 
Verbindung verbunden ist, wobei der Torsionsstab 
(23) ferner in der Nahe seines zweiten Endes mit 
wenigstens einem Bereich der zweiten Anordnung 
(11; 4a; 5a) uber eine dritte mechanische Verbin- 
dung (27) starr verbunden ist, die so bemessen ist, 40 
daB sie orient, wenn ein vorgegebenes Drehmo- 
ment aufgrund eines vom Fahrzeug erfahrenen hef- 
tigen StoBes zwischen der ersten und der zweiten 
Anordnung wirkt, wobei die erste mechanische 
Verbindung so bemessen ist, daB sie bei Einwirkung 45 
des vorgegebenen Drehmoments nicht bricht, und 
der Steuermechanismus sowie die zweite mechani- 
sche Verbindung etngerichtet sind, um dann das 
zweite Ende (23b) des Torsionsstabs blockiert zu 
halten, und dieser Torsionsstab so bemessen ist, daB 50 
er sich unter Einwirkung des vorgegebenen Dreh- 
moments verwindet 

2. Fahrzeugsitz nach Anspruch 1, bei dem der Tor- 
sionsstab (23) von einer Metallhulse (24) umgeben 
ist, die an dem Torsionsstab uber die erste und die 55 
dritte mechanische Verbindung (25a, 27) befestigt 
ist und ihrerseits starr an der zweiten Anordnung 
uber wenigstens eine vierte mechanische Verbin- 
dung (24c) befestigt ist, die in der Lage ist, dem 
vorgegebenen Drehmoment standzuhalten. 60 

3. Fahrzeugsitz nach einem der Anspruche 1 oder 2, 
bei dem die dritte mechanische Verbindung durch 
wenigstens eine radiale Rippe (27) und wenigstens 
eine komplementare radiale Rille gebildet ist, die 
die Rippe aufnimmt, wobei die Rille und die Rippe 65 
j weils mit dem Torsionsstab (23) bzw. der zweiten 
Anordnung (11; 4a; 5a) fest verbunden sind und 
jede Rippe (27) so vorgesehen ist, daB sie bei Ein- 
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wirken des genannten vorgegebenen Drehmo- 
ments bricht. 

4. Fahrzeugsitz nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, bei dem bei einem frontalen StoB des 
Fahrzeugs ein Drehmoment zwischen der ersten 
und der zweiten Anordnung in einer vorgegebenen 
Drehrichtung wirkt und der Sitz zusatzlich Mittel 
(28, 29) zum Verhindern der Torsion des Torsions- 
stabs in einer Gegenrichtung zu dieser vorgegebe- 
nen Drehrichtung umfaBt 

5. Fahrzeugsitz nach Anspruch 4, bei dem die Mittel 
zum Verhindern der Torsion des Torsionsstabs in 
Gegenrichtung zur vorgegebenen Drehrichtung ei- 
ne um den Torsionsstab (23) zentrierte kreisformi- 
ge Zahnung (28) umfassen, die mit wenigstens einer 
elastischen Lamelle (29) zusammenwirkt, wobei die 
Zahnung und die elastische Lamelle jeweils mit 
dem Torsionsstab (23) bzw. der zweiten Anordnung 
(11; 4a; 5a) verbunden sind, die elastische Lamelle 
(29) auf die Zahnung (28) zu beauf schlagt ist und die 
Zahnung eine Reihe von Zahnen aufweist, die je- 
weils einerseits mit einer Nockenflache (31), an der 
die elastische Lamelle (29) bei einer Torsion des 
Torsionsstabs in der vorgegebenen Richtung glei- 
tet, und andererseits einer Anschlagfiache (32) ver- 
sehen sind, die die elastische Lamelle blockiert, 
wenn der Torsionsstab auf Torsion in Gegenrich- 
tung zur vorgegebenen Drehrichtung beansprucht 
wird. 

6. Sitz nach einem der vorhergehenden Anspruche 
mit einer Sitzflache (2), die den genannten einstell- 
baren Bereich bildet, wobei die Sitzflache eine Be- 
wehrung (2a) umfaBt, die von wenigstens einem 
Paar von Kippstangen (11) getragen wird, wobei 
die Bewehrung (2a) der Sitzflache und dieses Paar 
von Kippstangen jeweils die erste bzw. die zweite 
Anordnung bildet 

7. Sitz nach einem der vorhergehenden Anspruche 
mit einer Sitzflache (2), die den genannten einstell- 
baren Bereich bildet, wobei die Sitzflache eine Be- 
wehrung (2a) umfaBt, die von wenigstens einem 
Paar von Kippstangen (1 1) getragen wird, die ihrer- 
seits schwenkbar in bezug zu einem Paar von Tra- 
gern (6b) montiert sind, die zur Befestigung am 
Boden des Fahrzeugs vorgesehen sind, wobei die 
Bewehrung und das Paar von Kippstangen die er- 
ste und das Paar von Tragern die zweite Anord- 
nung bildet 

8. Fahrzeugsitz nach einem der vorhergehenden 
Anspruche mit einer Sitzflache (2) und einer Ruk- 
kenlehne (3), die den genannten einstellbaren Be- 
reich bildet, wobei die Sitzflache und die Rucken- 
lehne jeweils eine starre Bewehrung (2a, 4a) umfas- 
sen, von denen die eine die erste Anordnung und 
die andere die zweite Anordnung bildet 

9. Fahrzeugsitz nach einem der vorhergehenden 
Anspruche mit einer Riickenlehne (3), die ihrerseits 
ein Unterteil (4) und ein schwenkbar daran mon- 
tiertes Oberteil (5) umfaBt, wobei das Oberteil den 
genannten einstellbaren Bereich bildet, das Ober- 
teil und das Unterteil jeweils eine Bewehrung (4a, 
5a) umfassen, und die Bewehrungen des Oberteils 
und des Unterteils jeweils die erste Anordnung 
bzw. die zweite Anordnung bilden, 

10. Fahrzeugsitz nach einem der Anspruche 8 oder 
9, zusatzlich mit einem im oberen Bereich der Ruk- 
kenlehne befestigt en Sicherheitsgurt (18). 

1 1. Fahrzeugsitz nach einem der vorhergehenden 
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Anspriiche, bei dem der Torsionsstab (23) und/oder 
die Hulse (24) aus Metall ist 
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